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(57) Abstract 

The invention relates to a cross-drive steering trans- 
mission for a tracked vehicle, in particular a protection 
device for such a steering transmission (7). Steering trans- 
missions for tracked vehicles have the essential disadvan- 
tage that they can become overloaded under certain driv- 
ing conditions as a result of operating error or abnormal 
driving resistance. To counteract this danger of overload 
the invention proposes that the input and output speeds of 
the steering transmission (7) and the transmission ratios 
be determined and compared with predetermined operat- 
ing parameters. If slippage is detected, the steering trans- 
mission (7) is disengaged. 

(57) Zusammenfassung 

Die Erfindung bezieht sich auf ein 
Oberlagerungslenkgetriebe fur ein Kettenfahrzeug, 
insbesondere eine Absicherung fur ein derartiges 
Lenkgetriebe (7). Lenkgetriebe fur Kettenfahrzeuge 
haben den prinzipiellen Nachteil, dafi sie durch 
Fehlbedienung oder durch abnormale Fahrwiderstande 
unter bestimmten Fahrbedigungen uberlastet werden ktinnen. Urn dieser Oberiastungsgefahr entgegenzuwirken, werden erfindungsgemafi 
die An- und Abtriebsdrehzahl des Lenkgetriebes (7) und die geschalteten Obersetzungen erfaBt und mit vorgegebenen Betriebsparametem 
verglichen. Bei Schlupferkennung erfolgt eine Abschaltung des Lenkgetriebes (7). 
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Absicherung fur ein Lenkgetriebe eines Kettenf ahrzeuas 

Die Erfindung bezieht sich auf ein Uberlagerungslenk- 
getriebe fiir ein Kettenf ahrzeug mit Planetenradsatzen, 
Brems- und Kupplungsmitteln zum Schalten unterschiedlicher 
tibersetzungen zur Kurvenfahrt mit abweichenden Kurvenra- 
dien. 

Fiir das Lenken von Kettenf ahrzeugen haben sich wegen 
der Fahrsicherheit bei hohen Geschwindigkeiten auf der 
Strafie und wegen der geringen Lenkverluste bei Gelandefahrt 
die Uberlagerungslenkgetriebe weitgehend durchgesetzt . Aus 
der DE-A 36 19 055 ist ein Uberlagerungslenkgetriebe mit 
drei Radienbereichen bekanntgeworden . Dieses Uberlagerungs- 
lenkgetriebe setzt sich aus einem hydrostatischen und einem 
mechanischen Teilgetriebe zusammen. Eine Null-Welle des 
Lenkgetriebes wirkt mit Summierungsgetrieben des Grundge- 
triebes zusammen. In einem ersten Radienbereich ist aus- 
schliefilich das hydrostatische Teilgetriebe, in einem zwei- 
ten Radienbereich zusatzlich das mechanische Teilgetriebe 
und in einem dritten, festen Radius ist ausschliefllich das 
mechanische Teilgetriebe wirksam. 

Lenk-Schalt-Getriebe fiir Kettenf ahrzeuge haben den 
prinzipiellen Nachteil, daJi sie durch Fehlbedienung Oder 
durch abnormale Fahrwiderstande unter bestimmten Fahrbedin- 
gungen uberlastet werden konnen, 

Zum Fahren grofier Kurvenradien ist ein kleiner Dreh- 
zahlunterschied zwischen der kurvenaufleren und der kurven- 
inneren Kette zwingend erf orderlich. Die dazu notwendige 
kleine Getriebeabtriebsdrehzahl des Lenkgetriebes wird 
durch eine grofie Ubersetzung zwischen dem Eintrieb (Motor- 
drehzahl) und dem Abtrieb des Lenkgetriebes erreicht. Diese 
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grofie Ubersetzung bringt aber nicht nur die gewiinschte 
kleine Abtriebsdrehzahl, sondern erzeugt auch einen sehr 
hohen Drehmomentiiberschufl an den Abtriebswellen des Grund- 
getriebes. In den vorstehend geschilderten Zusammenhangen 
liegt die Ursache fur die prinzipielle Uberlastungsgef ahr 
dieser Lenk-Schalt-Getriebe, denn das iiberschiissige Drehmo- 
mentangebot wird bei normalem Fahrzeugeinsatz nie vom Fahr- 
zeug abgefordert. Unter bestimmten Bedingungen konnen aber 
diese Abtriebsmomente, beispielsweise bei Fehlbedienungen 
(z. B. Wenden um die Hochachse mit eingelegter Feststell- 
bremse) oder abnormalen Fahrwiderstanden (z, B. durch 
Fremdkorper blockiertes Laufwerk) abgestiitzt werden. 

Da aus wirtschaf tlichen Grunden kein Getriebe fiir die- 
se eventuell auftretenden Drehmomente ausgelegt werden 
kann, besteht die Gefahr, dafl ein Lenk-Schalt-Getriebe auf- 
grund durchrutschender Kupplungen im Lenkgetriebe zerstort 
werden kann. 

Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, 
eine Absicherung fiir ein Lenk-Schalt-Getriebe zu schaffen, 
die das mechanische Uberlagerungslenkgetriebe bei Uberla- 
stungen zuverlassig absichert. 

Die der Erfindung zugrunde liegende Aufgabe wird da- 
durch gelost, dab die Antriebsdrehzahl , die Abtriebsdreh- 
zahl des Lenkgetriebes und die geschalteten Ubersetzungen 
im Lenkgetriebe erfaflt und mit vorgegebenen Betriebsparame- 
tern verglichen werden und dafi bei Schlupf erkennung eine 
Abschaltung des Lenkgetriebes erfolgt. Mit der vorgeschla- 
genen Losung ist eine Absicherung des mechanischen Uberla- 
gerungslenkgetriebes im Falle von Uberlast zuverlassig ohne 
EinfluB auf die Mobilitat, die Fahrsicherheit des Fahrzeugs 
und seiner Besatzung moglich. Die Abschaltbedingungen sind 
so gewahlt, daR, prinzipbedingt , eine Abschaltung des Lenk- 



WO 95/15272 



PCT/EP94/03952 



3 

getriebes nur bei den Fahrzustanden auftritt, bei denen 
theoretisch auch eine Uberlastung erfolgen kann, Ferner 
erfolgt die Abschaltung nur beim Anfahren oder bei sehr 
kleinen Geschwindigkeiten. 

5 

Eine einfache Losung zur Abschaltung des Lenkgetriebes 
besteht darin, dafl bei Schlupf erkennung die Druckversorgung 
zum Lenkgetriebe unterbrochen wird. 

10 Es ist sehr vorteilhaf t, die Abschaltbedingungen durch 

eine logische Verkniipfung verschiedener Betriebsparameter 
zu ermitteln. Zu diesen Betriebsparametern zahlen vorzugs- 
weise die Eingangssignale: geschalteter Gang, Fahrzeugge- 
schwindigkeit, geschaltete Ubersetzung im Lenkgetriebe und 

15 der Vergleich der An- und Abtriebsdrehzahlen des Lenkge- 
triebes . 

Es ist vorteilhaf t, die Betriebsparameter ura das Ein- 
gangssignal des Brems signals zu erweitern. Mit der Verwer- 
20 tung des Brems signals ist es moglich, bei bestimmten Fahr- 
manovern sofort das Lenkgetriebe abzuschalten, ohne ein 
Durchrutschen der Kupplungen abzuwarten. Dies kann bei- 
spielsweise beim Fahrmanover "Wenden urn die Hochachse" mit 
betatigter Feststellbremse der Fall sein. 

25 

In besonders einfacher Weise lafit sich die Abschaltung 
des Lenkgetriebes aufheben, indem die Stellung eines Fahr- 
schalters bzw. Wendehebels und die Lenkradstellung erfaflt 
werden. Diese Signale werden iiber eine UND-Funktion mitein- 
30 ander verkntipft. Sobald das Lenkrad in die Geradeausstel- 
lung zuriickgedreht wird, wird die Abschaltung des Lenkge- 
triebes aufgehoben. 

Um auszuschalten, daB die einzelnen Druckschaltersi- 
35 gnale, die die geschalteten Ubersetzungen im Lenkgetriebe 
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reprasentieren, in beliebigen Kombinationen auftreten, ist 
es vorteilhaft, die Signale der Druckschalter auf Plausibi- 
litat zu iiberpriifen. 

Bei einer bevorzugten Ausgestaltung der erf indungsge- 
maflen Losung besteht die Absicherung des Lenkgetriebes aus 
drei Funktionsblocken . Diese werden aus einer elektroni- 
schen Getriebesteuerung, einem Funktionsblock des Lenkge- 
triebes und einer Rechnereinheit gebildet. 

Es ist vorteilhaft , eine Abschaltung des Lenkgetriebes 
dem Fahrer visuell anzuzeigen. Hierzu ist eine Warnlampe 
vorgesehen . 

Weitere, fur die Erfindung wesentliche Merkmale sowie 
die daraus resultierenden Vorteile sind der nachf olgenden 
Beschreibung eines Ausf iihrungsbeispiels der Erfindung zu 
entnehmen . 
Es zeigen: 

Fig. 1 ein Getriebeschema eines automatischen Lenk- 
Schalt-Getriebes fiir Kettenf ahrzeuge? 



Fig. 2 eine Tabelle zum Schaltgetriebe; 

Fig. 3 eine Tabelle zum Lenkgetriebe ; 

Fig. 4 eine Funktionstabelle zur Darstellung der 
Abschaltbedingungen und 

Fig. 5 eine Tabelle zur Fehlererkennung von Druck- 
schaltern. 
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Fig. 6 eine schematische Abbildung der Funktions- 
gruppen der Lenkgetriebeabsicherung mit ei- 
ner Funktionsiibersicht ; 

In Fig. 1 ist das Getriebeschema eines automatischen 
Lenk-Schalt-Getriebes 1 fiir ein Kettenf ahrzeug dargestellt. 
Dieses Lenk-Schalt-Getriebe setzt sich aus folgenden Modu- 
len zusammen: 

einem Schaltgetriebe 2, einer Stromungsbremse (Retarder) 3, 
einem hydrodynamischen Wandler 4 und - in der Zeichnung 
rechts bzw. links liegenden - Summierungsgetrieben 5 und 6. 
Unterhalb dieser Baugruppen ist ein Lenkgetriebe 7 gezeich- 
net mit einem Antriebszahnrad 8 und einer Null-Welle 9, die 
iiber Zahnrader 10 und 11 mit den Summierungsgetrieben 5 und 
6 verbunden ist. 

Das Schaltgetriebe 2 hat eingangsseitig zwei konzen- 
trisch zueinander angeordnete Kupplungen KV und K4R. Es 
folgen drei Planetenradsatze, deren Hohlrader iiber Brem- 
sen B3, B2 und Bl mit einem Gehause verbindbar sind. Ein 
Steg 12 des dritten Planetenradsatzes ist mit einer Zen- 
tralwelle 13 drehfest verbunden. Uber die Zentralwelle 13 
erf olgt der Antrieb der Summierungsgetriebe 5 und 6 . Diese 
Getriebe treiben die selbst nicht dargestellten Antriebs- 
ketten des Kettenf ahrzeugs . 

Ein Zahnrad 14, das drehfest auf einer Hohlwelle 15 
des Eintriebs 16 fiir das Lenk-Schalt-Getriebe 1 angeordnet 
ist, steht mit einem Antriebszahnrad 17 des Lenkgetriebes 7 
in karamender Verbindung. Ein weiteres Zahnrad 18 stellt die 
Antriebsverbindung zum Zahnrad 8 her. 

Das Lenkgetriebe 7 verfiigt iiber insgesamt vier Kupp- 
lungen 19, 20, 21 und 22. Bei Geradeausf ahrt sind die Kupp- 
lungen 19 und 20 geschlossen. Wird die Kupplung 19 geoff- 
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net, macht das Kettenf ahrzeug eine Rechtskurve und bei ge- 
schlossener Kupplung 19 und geoffneter Kupplung 20 durch- 
fahrt das Fahrzeug eine Linkskurve. Zwischen der Kupp- 
lung 20 und dem Zahnrad 11 liegt ein Getriebe 23 zur Dreh- 
richtungsumkehr . 

Das Lenkgetriebe 7 wird vervollstandigt durch zwei 
Planetenradsatze 24 und 25. Das grofte Zentralrad des Plane- 
tenradsatzes 24 kann iiber eine Bremse 26 mit dem Gehause 
verbunden werden. Das Hohlrad des Planetenradsatzes 25 
stutzt sich iiber einen Freilauf 27 am Gehause ab. 

Aus den Tabellen entsprechend Fig. 2 und Fig. 3 folgt, 
welche Schaltelemente in welchen Gangen bzw. bei welchen 
Radien betatigt sind. 

Zur Absicherung des Lenkgetriebes 7 wird die Antriebs- 
drehzahl n_An-Lenk mit Hilfe eines Drehzahlsensors 28 er- 
faBt. Des weiteren wird die Abtriebsdrehzahl n_Ab-Lenk an 
einem Zwischenrad 29 zwischen dem Zahnrad 10 der Null- 
welle 9 und dem Summierungsgetriebe 5 abgegriffen. Hierzu 
ist ein weiterer Drehzahlsensor 30 vorgesehen. 

Durch selbst nicht dargestellte Druckschalter an den 
Kupplungen 21 und 22 sowie der Bremse 26 entsprechend den 
geschalteten Ubersetzungen im Lenkgetriebe 7 werden diese 
Getriebeelemente zwischen dem ersten (festen) Radius und 
dem dritten Radius auf auftretenden Schlupf hin iiberwacht. 
Bei Schlupf erkennung wird ein - ebenfalls nicht dargestell- 
tes - Magnetventil angesteuert, welches die Druckversorgung 
zum Lenkgetriebe 7 und damit die Drehmomentiibertragung un- 
terbricht . 
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Die Abschaltbedingungen sind so gewahlt, dali 
1 . eine Abschaltung des Lenkgetriebes nur bei den Fahrzu- 
standen auftreten kann, bei denen theoretisch auch 
eine Uberlastung erfolgen kann und 
5 2. eine Abschaltung des Lenkgetriebes nur beim Anfahren 

oder bei sehr kleinen Geschwindigkeiten erfolgen kann. 

Im einzelnen sind die Abschaltbedingungen der tabella- 
rischen tibersicht entsprechend Fig. 4 zu entnehmen. 

10 

Vorzugsweise werden folgende Eingangsparameter uber- 
wacht und miteinander nach logischen Gesetzmafligkeiten ver- 
kniipf t : 

geschalteter Gang, abweichend von der Neutralstellung N 
15 (optionales Gangsignal), 

Fahrzeuggeschwindigkeit : v_Fzg < als ein Fahrzeuggeschwin- 
digkeits-Maximalwert : Fzg_Schwelle , 

Radiendriicke : p_Lenkgetr. (Druckschalter an der Kupp- 
lung 22, der Bremse 24 und der Kupplung 21). 

20 

Die Radiendriicke sind mit p_Lenkgetr. L5 , L6 und L7 
gekennzeichnet . 

Ferner findet ein Vergleich der Antriebsdrehzahlen 
25 n_An-Lenkgetr . mit den Abtriebsdrehzahlen n_Ab-Lenkgetr . 

statt. Die Abtriebsdrehzahlen werden rait den tJbersetzungen 
der einzelnen Kurvenradien I_Rl_g, I_R2_g und I_R3_g multi- 
pliziert . 

30 Die Eingangssignale "geschalteter Gang N" , "v_Fzg < 

Fzg_Schwelle" , " p_Lenkgetr . L5", M p_Lenkgetr . L6 M und 
% »p_Lenkgetriebe L7" sowie der "Vergleich n_An-Lenkgetr . mit 

n_Ab-Lenkgetr . " sind mit einer UND-Funktion verkniipft. 
Hieraus folgt, dafc das Lenkgetriebe 7 erst dann abgeschal- 
35 tet wird, wenn alle Bedingungen erfiillt sind. In der Tabel- 
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le ist ferner dargestellt, daft optional die Moglichkeit 
besteht, die Eingangssignale um das Bremssignal "Bremse" zu 
erweitern. Dieses hat den Vorteil, daft z. B. bei einem 
Fahrmanover "Wenden urn die Hochachse" mit betatigter Fest- 
stellbremse sofort nach der Betatigung der Lenkung das 
Lenkgetriebe 7 abgeschaltet wird. In diesem Fall wird nicht 
abgewartet, bis eine der Kupplungen bzw. die Bremse durch- 
rutscht . 

Die Abschaltung des Lenkgetriebes 7 wird aufgehoben, 
sobald das Lenkrad in die Geradeausstellung zuriickgedreht 
wird. Hierzu wird die Position des Fahrschalters (Wendehe- 
bel) und die Lenkradstellung erfaftt und iiber eine UND-Funk- 
tion miteinander verkniipft. 

Es hat sich als sehr vorteilhaft erwiesen, die be- 
schriebene Absicherung des Lenkgetriebes 7 durch. zusatzli- 
che Plausibilitatspriifungen zu vervollkommnen . Ein Beispiel 
hierfiir ist eine Fehlererkennung fur die Druckschalter . Die 
tabellarische Ubersicht entsprechend Fig. 5 sagt aus, daft 
die einzelnen Druckschaltersignale p_L5, p_L6 und p_L7 
nicht in beliebigen Kombinationen auftreten konnen. 

Aus der Funktionsiibersicht nach Fig. 6 geht das prin- 
zipielle Zusammenwirken der einzelnen Funktionsblocke der 
elektronischen Absicherung des Lenkgetriebes hervor. Im 
wesentlichen wirken drei Funktionsblocke zusammen: 
eine Steuerelektronik 31 fur das Lenk-Schalt-Getriebe 1, 
ein Funktionsblock 32 des Lenkgetriebes 7 , der die Radien- 
driicke p_L5, p_L6 und p_L7 liefert. Ferner wird die An- und 
Abtriebsdrehzahl sowie die Neutralstellung des Lenkgetrie- 
bes sensiert. Diese Signale werden einer Steuerelektro- 
nik 33 zugefiihrt. Zwischen der elektronischen Getriebe- 
steuerung 31 und dem Funktionsblock 32 werden die Signale 
zur Getriebesteuerung ausgetauscht . Die elektronische Ge- 
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triebesteuerung 31 liefert die Abtriebsdrehzahl n Ab-Ge- 
triebe an die Rechnereinheit 33. Das Gangsignal kann optio- 
nal Verwendung finden. Anstelle der Getriebeabtriebsdreh- 
zahl konnte die Drehzahl einer Turbine verarbeitet werden. 

5 

An der Steuerelektronik 33 liegen optional die Signale 
"Bremse" (Park- und/oder Betriebsbremse) an. Der Fahrzu- 
stand "Stand-by" wird durch einen Schalter vorgegeben. 

10 Die zentrale Steuerelektronik 33 verarbeitet die Ein- 

gangssignale nach den aufgezeigten logischen Regeln. Zur 
Abschaltung des Lenkgetriebes 7 liefert sie ein Abschalt- 
signal p_L4-Abschaltung an den Funktionsblock 32. Es wird 
das Magnetventil angesteuert, welches die Druckversorgung 

15 zum Lenkgetriebe und damit die Drehmomentubertragung des 
Lenkgetriebes unterbricht . 

Die Abschaltung des Lenkgetriebes wird dem Fahrer iiber 
eine Warnlampe visuell angezeigt. 

20 

Die erf indungsgemalie Absicherung des Lenkgetriebes 7 
zeichnet sich in vorteilhaf ter Weise durch folgende Eigen- 
schaf ten aus : 

25 - Die Schlupf erkennung ist aus Sicherheitsgrunden nur 

bei den Fahrzustanden "Stand-by" geschaltet f bei denen 

prinzipiell eine Uberlastung erfolgen kann. 

( Kurvenradien < s/2; s = Spurweite des Fahrzeugs) 

30 - Eine Abschaltung des Lenkgetriebes erfolgt entweder 

bei Fahrzeugstillstand oder bei sehr kleinen Fahrzeug- 
geschwindigkeiten . 
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Die Radienerkennung < s/2 wird nur aus der Fahrzeug- 
geschwindigkeit abgeleitet (normalerweise wird die 
kurvenaufiere und die kurveninnere Abtriebsdrehzahl 
benotigt ) . 

Die Reaktion auf eine Uberlast ist die Abschaltung des 
Lenkgetriebes durch Abschaltung des Versorgungsdruk- 
kes . 

Die Drehmomentunterbrechung des Lenkgetriebes erfolgt 
durch Abschaltung des Versorgungsdruckes des Lenkge- 
triebes . 

Das Abschaltventil ist im Filtergehause Lenkgetriebe- 
druck-Versorgung integriert • 

Die Uberlastung des Lenkgetriebes wird durch eine 
Schlupf erkennung zwischen Lenkgetriebeantriebsdrehzahl 
und Lenkgetriebeabtriebsdrehzahl sensiert. 

Durch die Schlupf erf assung des Lenkgetriebes kann die 
maximale Drehmomentiibertragungsf ahigkeit des Lenkge- 
triebes ohne Beriicksichtigung von Sicherheitsf aktoren 
in Form von Drehmomenttoleranzen ausgenutzt werden. 
(Im Gegensatz von Drehmomentsensoren, die so abge- 
stimmt sein mussen, daft vor Erreichen der Schlupf gren- 
ze eine Drehmomentbegrenzung ausgelost werden mufl.) 

Die Aufhebung der Abschaltung erfolgt durch Zuruckdre- 
hen des Lenkrades in Geradeaus-Stellung . 

Durch die Moglichkeit der Abschaltung des Lenkgetrie- 
bes bei Uberlast kann ohne Zusatzaufwand das Lenkge- 
triebe auch in Neutralstellung des Fahrschalters 
(Fahrgetriebe) abgeschaltet werden (Sicherheit ) . 
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Durch Plausibilitatsiiberpriifungen der Druckschaltersi- 
gnale sowie der Lenkgetriebean- und -abtriebsdrehzah- 
len ist eine Diagnose der Druckschalter moglich. 

Die Abschaltung des Lenkgetriebes wird dem Fahrer 
durch eine Warnlampe angezeigt. 

Die Abschalteinrichtung kann im Storfall durch einen 
Uberbriickungsschalter deaktiviert werden. 

Relativ einfache NachrustmSglichkeit der Getriebe auf 
die Lenkgetriebeabsicherung. 

Die Steuerungselektronik kann entweder in die beste- 
hende elektronische Getriebesteuerung integriert oder 
getriebef est an das Getriebe montiert werden (im zwei- 
ten Fall kein Nachrustaufwand fiir das Fahrzeug). 

Die zur Erkennung der im Lenkgetriebe geschalteten 
Ubersetzung verwendeten Druckschalter werden gleich- 
zeitig zur Beeinf lussung des Fahrprogramms benutzt 
(Doppelf unktion) • 

Die Absicherungseinrichtung ist im Getriebe bzw. in 
der Getriebesteuerung integriert , d. h. es sind keine 
Schnittstellen zu anderen Fahrzeugbaugruppen notwen- 
dig. 
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Bezuqszeichen 

1 Lenk-Schalt-Getriebe 

2 Schaltgetriebe 

3 Stromungsbremse 

4 hydrodynamischer Wandler 

5 Summierungsgetriebe 

6 Summierungsgetriebe 

7 Lenkgetriebe 

8 Antriebszahnrad 

9 Null-Welle 

10 Zahnrad 

11 Zahnrad 

12 Steg 

13 Zentralwelle 

14 Zahnrad 

15 Hohlwelle 

16 Eintrieb 

17 Antriebszahnrad 

18 Zahnrad 

19 Kupplung 

20 Kupplung 

21 Kupplung 

22 Kupplung 

23 Getriebe 

24 Planetenradsatz 
2 5 P lanetenrads a t z 

26 Bremse 

27 Freilauf 

28 Drehzahlsensor 

29 Zwischenrad 

30 Drehzahlsensor 

3 1 S teuerelektronik 

32 Funktionsblock 

33 Steuerelektronik 
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Patentansprtiche 



1. Uberlagerungslenkgetriebe (7) fiir ein Kettenfahr- 
zeug mit Planetenradsatzen (24, 25), Brems- und Kupplungs- 
mitteln (19, 20, 21, 22, 23, 26) zum Schalten unterschied- 
licher tibersetzungen zur Kurvenfahrt mit abweichenden Kur- 
venradien, dadurch gekennzeichnet , dafi 
die Antriebsdrehzahl (n_An-Lenk), die Abtriebsdreh- 
zahl (n_Ab-Lenk) des Lenkgetriebes (7) und die geschalteten 
tibersetzungen im Lenkgetriebe (7) erfaflt und mit vorgegebe- 
nen Betriebsparametern (Gang, abweichend von der Neutral- 
stellung bzw. Gangsignal, Fahrzeuggeschwindigkeit bzw. Ge- 
triebeabtriebsdrehzahl ) verglichen werden und dafl bei 
Schlupf erkennung eine Abschaltung des Lenkgetriebes (7) 
erf olgt . 

2 v Uberlagerungslenkgetriebe nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet , dafl bei Schlupf erkennung 
20 die Druckversorgung zum Lenkgetriebe (7) unterbrochen wird. 

3. Uberlagerungslenkgetriebe nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet , dafl die Abschaltbedingungen 
durch eine logische Verkniipfung ( UND-Funktion ) der Ein- 

25 gangssignale "geschalteter Gang" (abweichend von der Neu- 
tralstellung N), der "Fahrzeuggeschwindigkeit v_Fzg < als 
ein vorgegebener Grenzwert Fzg_Schwelle" , der geschalteten 
tibersetzungen im Lenkgetriebe (p_Lenkgetr. L5, p_Lenk- 
getr. L6 und p_Lenkgetr. L7 ) sowie aus dem Vergleich der 

30 An- und Abtriebsdrehzahlen (n_An-Lenk, n_Ab-Lenk) des Lenk- 
getriebes ermittelt werden. 

4. Uberlagerungslenkgetriebe nach Anspruch 3, dadurch 
gekennzeichnet , dafl die Eingangssignale urn 

35 das Bremssignal erweitert sind. 
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5. Uberlagerungslenkgetriebe nach den Anspriichen 1 
und 4, dadurch gekennzeichnet , dail zur 
Aufhebung der Abschaltung des Lenkgetriebes (7) die Stel- 
lung eines Fahrschalters (Wendehebel) und die Lenkradstel- 
lung iiber eine UND-Funktion miteinander verkniipft sind. 

6. uberlagerungslenkgetriebe nach den Anspriichen 1 
und 3, dadurch gekennzeichnet , daii die 
geschalteten Ubersetzungen (L5, L6, L7 ) im Lenkgetriebe (7) 
durch Druckschalter an den Brems- und Kupplungsmitteln (19, 
20 r 21, 22, 23 und 26) erfaflt und auf Plausibilitat uber- 
priift werden, so dafi die Druckschaltersignale p_L5 , p_L6 
und p_L7 nicht in beliebigen Kombinationen auftreten kon- 
nen. 

7. Uberlagerungslenkgetriebe nach den Anspriichen 1 
und 3, dadurch gekennzeichnet , dafl die 
Absicherung des Lenkgetriebes (7) aus drei Funktionsblok- 
ken: einer elektronischen Getriebesteuerung (31), einem 
Funktionsblock (32) des Lenkgetriebes (7) und einer Rech- 
nereinheit (33) besteht. 

8* Uberlagerungslenkgetriebe nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet , dafl eine Abschaltung des 
Lenkgetriebes (7) dem Fahrer visuell angezeigt wird. 
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